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En 1925,
los 130 aviones ¡
de las L ín e a s  L a í é c o é r e  I
han recorrido |
2.400.000 kilóm etros,
han transportado ¡
7.502.191 cartas
y 1
4 .5 0 0  pasajeros
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Las m ag n eto s  S. E. V. se emplean en los motores de Aviación de todas las grandes 
marcas, y han participado con éxito en las principales pruebas deportivas.
Los «records» de altura, velocidad y duración han constituido para los a p a ra to s  
S. E. V. un notable «palmares» de la Aviación.
La S. E. V. no ha cesado de extender sus talleres, que cubren actualmente 21.400 me­
tros cuadrados y ocupan más de 2.300 operarios y empleados.
Las m agn etos  S. E .  V. son empleadas actualmente por los G obiernos:
F r a n c é s ,  E s p a ñ o l ,  B elg a , R u m a n o ,  
C h e c o e s lo v a c o ,  S e r b i o ,  T u r c o ,
Siamés, B rasileñ o , C b ilen o ,
Ja p o n é s , C h in o , P o la c o ,
A rgen tin o , P o rtu g u és ,
H o la n d és
M AGNETOS S.E.V. d í n a m o s
S o c i é t é  A n o n y m e  pour l ’E q u ip e m e n t  E le c t r iq u e  des V é h i c u l e s
CAPITAL: 12.000.000 
26, Rué Guynemer, Issy (Seine) Francia
R E P R E S E N T A N T E S  P A R A  E S P A Ñ A :
M A D R I D  BARCELONA
Príncipe de Vergara, 8: D. Antonio Díaz Cortes, n.° 689: S. A. Automovilia
C A  U D R O N
( C a s a  f u n d a d a  en 1 9 0 8 )
IS S Y -L E S -M O U L IN E A U X  (FR A N C ÎA )
E S C U E L A  - TURISMO - T R A N S P O R T E S  - GUERRA
P R O V E E D O R  D E L  E J É R C I T O  F R A N C É S  Y  D E  O T R O S  N U M E R O S O S  P A Í S E S
P A L M A R È S  1925
Junio 1925: Concurso de Bruselas
1.° «CAUD RON  C. 109».— Piloto Becheler. 
3.° «CAUD RON  C. 168».— Piloto Gauron.
Agosto 1925: Carrera de avioneta Vauvil le-París
1.° «CAUD RON  C. 109».— Piloto Vanlaere. 
27 septiembre - 5 octubre 1925:
Vuelta a Francia de aviones de turismo
1.° de la clasificación general: «CAUDRON C. 127», piloto Vanlaere (cuatro pa­
sajeros, motor «Salmson» 120 CV).
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ESTABLECIMIENTOS LIORÉ & OLIVIER
SOCIEDAD ANÓNIMA AL CAPITAL DE 4.000.000 DE FRANCOS
6 a l  16,  R u é  d e  V i l l i e r s ,  L e v a 11 o i s - P e r  r  e t ( S e i n e )
R. C. Seine 143-321
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1  HIDROAVION
¡ ¡  DE ALTA MAR
=  L e o - H - 13
~  En servicio en las 
=  líneas Alicante-Orán-  
Antibes-Ajaccio-  
E E  Túnez;
=  en la Marina nacional 
francesa  
zzz y varias Marinas 
EEE extran jeras El  «L ioré  <& O l iv ie r  134»,  en B a r c e lo n a
AVION DE 
B O M B A R D E O
L e o -12
Todo metal, 
el más ligero y rápido  
de los 
grandes aviones  
de bom bardeo  
Velocidad: 190 kms. 
Altura alcanzable: 
5.600 metros
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i DE A E R O N A U T IC AR EVISTA  Q U IN C E N A L
Año V No. lOO
Madrid, 15 septbre. 1920
Redacción y  Administración»
PLAZA DE LA LEALTAD, 4  TEL. M-18 97. MADRID
E L  D E R E C H O  A E R O N A U T IC O  a V  J
Un discurso del ministro de Gracia y Justicia
E l recuerdo d e  la  g loria  d e  la  A v iación  españ ola  trajo  a  m i ánim o el p ropósito  d e  fija rm e  eri este punto interesante sobre e l  qu e la literatura
ju r íd ica  n ac ion a l es esca sa  y  deficiente.
En el solemne acto de apertura de Tribunales que se verificó 
el día 15 del corriente, pronunció el ministro de G racia y Justicia, 
D. Galo Ponte, un brillantísimo discurso sobre tema tan interesan­
te como es el de D erecho aeronáutico, discurso cuyos párrafos 
esenciales ofrecemos al lector a continuación:
«Grandes perplejidades he tenido antes de elegir el molde ade­
cuado de este discurso inaugural; la colección de discursos de esta 
clase evidencia una preferencia por temas concretos de carácter ju ­
rídico, si bien se observa en los presidentes del Tribunal Supremo 
predilección por cuestiones doctrinales, y en los ministros por la apli­
cación de éstas a la realidad, anunciando reformas que deben llevar* 
se a nuestra legislación positiva; pero como yo éstas las expuse el 
año pasado, por razón del cargo de fiscal del Supremo, que des­
empeñaba, lo que dije en aquellos documentos será la guía de mi 
gestión ministerial, ajustada siempre a las circunstancias de cada 
momento, y por eso me veo obligado a tratar una cuestión técnica; 
y al alzar mi mirada al cielo buscando ayuda, el recuerdo de la glo­
ria de la Aviación española, llevando nuestra bandera a tierras de 
O ccidente y O riente durante el presente año, y que puede termi­
nar fructíferamente mediante los acuerdos que se adopten en el 
Congreso de Aeronáutica preparado en Madrid para octubre pró­
ximo, trajo  a mi ánimo el propósito de fijarme en este  punto 
interesante, sobre el cual la literatura jurídica es escasa y defi­
ciente,»
E-l Derecho aeronáutico
«Sobre algo, pues, de D erecho aeronáutico versará mi diserta­
ción, y empiezo por aplicarle este nombre y no el de Derecho 
aéreo por estar conforme con el catedrático de Rom a, Ambrosini, 
especializado como pocos en la materia; y claro es que sólo me 
he de ocupar de este Derecho en su aspecto internacional, que es 
hoy por hoy donde reviste un carácter de verdadera labor jurídica.
Conviene distinguir entre el derecho aeronáutico positivo vi­
gente y el que se está elaborando; pero lo mismo en uno que en 
otro domina hasta ahora el internacional al interno de cada país, y 
por ser así ha venido precediendo aquél a éste.»
Convenios y Tratados
«El D erecho aeronáutico esta formado, pues, necesariamente, 
mediante Tratados y Convenios internacionales. Base de él es la 
conferencia de 13 de octubre de 1919, modificada en su artículo 5.° 
por el protocolo adicional de 1 de mayo de 1920 , y que es el texto 
fundamental que actualmente constituye el D erecho internacional 
en estas materias, vigente hoy en veintidós Estados, y que si se m o­
difica desinteresadamente en algunos puntos puede llegar a regir 
en todo el mundo.
El principio fundamental de dicha Convención, aceptado ya por 
casi todos los países, es el de la soberanía de cada Estado sobre 
el espacio bajo  el cual se desarrollan su territorio y sus aguas ju ­
risdiccionales. Como efecto de ella funciona un órgano elaborador 
creado por el artículo 34  y colocado desde su nacimiento bajo la 
dependencia de la Sociedad de Naciones. En este órgano la Comi­
sión Internacional de Navegación Aérea, designada oficialmente 
por las cuatro letras C. I. N. A., y cuyos gastos son sufragados 
por los Estados contratantes, se reúne periódicamente en los luga­
res que ella misma acuerda.
No ha tenido en su funcionamiento grandes éxitos, y por eso 
acaso pueda lograr gran importancia el próximo Congreso Ibero­
americano de Aeronáutica.»
Asociaciones y  trabajos 
particulares
«La Asociación Internacional de Derecho, el Instituto de D e ­
recho Internacional y el Comité Jurídico Internacional de Aviación 
han preparado muchos trabajos, aspirando incluso a la formación 
de un Código del Aire que siendo aceptado por todos formase y 
estrechase las relaciones de afecto entre todos los hombres y entre 
todos los pueblos, habiendo sentado los jalones para ello en los 
siete Congresos organizados, colaborando ya hasta representacio­
nes oficiales de muchos Gobiernos en la redacción de ese proyec­
to de Código.
También han laborado estas Asociaciones y los trabajos par­
ticulares por la conveniencia de un D erecho internacional privado 
que permita aplicar leyes colectivas en todos los Estados en cuanto 
afecta a las relaciones jurídicas entre sus súbditos nacidas de las
comunicaciones aeronáuticas, y, por último, son muy importantes 
los acuerdos adoptados por el Comité de peritos jurídicos aéreos, 
creados por la Conferencia internacional sobre Derecho privado 
aéreo celebrado en París el año anterior.»
El derecho aeronáutico 
en tiempo de guerra
En esta última parte de su discurso el ministro expone unas 
atinadas observaciones sobre el Derecho aeronáutico en tiempo de 
guerra, y cuál debe ser su legislación, y a ello obedecen el proyec­
to de reglamento para la guerra aérea aprobado en la Conferencia 
de Estocolm o de 1924 y los acuerdos del séptimo Congreso de 
París relativos a los aviones sanitarios; pero esto hasta ahora no 
son mas que buenos deseos, como sucede en lo que se refiere al 
Derecho penal, en que la Convención de 1919 se limita a estable­
cer la facultad de cada Estado, por razones de orden militar o de 
seguridad pública, de prohibir a las aeronaves sujetas a la jurisdic­
ción de otros Estados contratantes el vuelo sobre determinadas zo­
nas, bajo penas previstas en la legislación del Estado que estable­
ce la prohibición, y termina su notable discurso diciendo a los 
togados españoles que deben contribuir con su talento, cultura y 
trabajo a esta obra, que tanto ha de influir en la futura vida de la 
Humanidad. El acto resultó muy brillante, figurando en el estrado 
numerosas representaciones de la Magistratura, Ministerio fiscal, 
Colegio de Abogados, Notarios y Procuradores, secretarios y nu­
meroso y distinguido público.
Los neumáticos de aviones
Sabido es que la cuestión del aterrizaje de aviones de gran to ­
nelaje trae consigo algunos problemas delicados cuya resolución 
dista mucho de ser satisfactoria.
En particular, los aviones pesados tienen cierta tendencia a 
hundirse en los terrenos reblandecidos por la lluvia, siendo ésta, y 
no otra, la causa de innumerables accidentes, tanto a la salida 
como al aterrizaje.
O bed ece este defecto al hecho de que para que el tren de ate­
rrizaje de un avión no se hunda al moverse en un terreno de du­
reza mediana precisaría que su presión de contacto con el terreno 
no rebasara de los 4 kilogramos a 4 ,500  kilogramos por centíme­
tro cuadrado. Pero esa presión de contacto es sensiblemente cons­
tante, sea cual fuere la deformación del neumático, y resulta, pues, 
exactamente igual a la presión del inflado.
Es, por tanto, interesante no utilizar en los aviones sino rue­
das infladas con poca presión, precaución que haría mucho más 
fácil el despegue y aterrizaje en terreno blando. Desgraciadamen­
te, sobre todo para ruedas de gran diámetro, no siempre es posible 
adoptar sin inconveniente una presión de inflado arbitraria, pues a 
nadie se oculta que la presión a que ha de utilizarse un neumático 
aumenta regularmente con sus dimensiones.
Ello obedece a dos causas: en primer lugar porque cuando no 
es muy elevada la presión los talones del neumático no están lo
suficientemente afianzados en la guirnalda de la llanta, de forma 
que el menor esfuerzo lateral, debido, verbigracia, a un aterrizaje 
de lado, desllanta el neumático de las ruedas ordinarias, despro­
vistas de dispositivo especial, ocasionando, por lo general, un acci­
dente, que, de producirse a la salida, puede tener graves co n se­
cuencias.
Y  en segundo término en un aterrizaje violento; por ejemplo, 
si el neumático resulta aplastado puede pincharse la cámara de 
aire entre ambos talones del neumático. En este caso, la cámara 
explota, ocasionando un accidente en la mayoría de los casos. 
Como se ve, el empleo de ruedas de baja presión se halla subordi­
nado a la solución práctica de las dos cuestiones siguientes (figu­
ra 1):
1.° Evitar el desllantado del neumático.
2.° Impedir que la cámara de aire reviente entre los talones 
del neumático.
Esta cuestión ha preocupado hondamente en Francia a los ser­
vicios técnicos y a los fabricantes de ruedas o neumáticos de avio­
nes. Se han estudiado, ensayado y adoptado varias soluciones, 
algunas de las cuales, que vamos a describir, dan resultados muy 
de apreciar.
Un procedimiento muy sencillo es el ideado por el Sr. Duper- 
ron, que presenta la ventaja de poder adaptársele a todos los ti­
pos de ruedas o neumáticos sin modificación alguna. Este proce­
dimiento consiste en utilizar cámaras de aire guarnecidas, aunque
sin exageración, 
de lana, lo que 
no impide inflar 
normalmente la 
cámara, y pre­
senta la ventaja 
de que al mismo 
tiempo que da 
cierta consisten- 
c ia  p r o p i a  y 
c i e r t o  espesor 
mínimo afianza 
los talones del 
neumático en su 
sitio y evita que 
la c á m a r a  re­
viente.
De esta for­
ma no es de te ­
mer ningún des- 
l l a n t a d o ,  que­
dando muy re ­
ducido el albur 
de que explote 
la c á m a r a  de 
aire.
Y  aun en 
caso de reven­
tar la cámara de aire no se aplasta por completo, y se puede 
rodar sin grave inconveniente con la rueda desinflada.
Este  procedimiento es en extremo sencillo. Apenas si se ha 
empezado a ensayar, y todo hace creer que las pruebas resultarán 
satisfactorias. O tro  procedimiento, más mecánico, y que ha de­
mostrado en los ensayos toda su eficacia, 
es la cintura broqu e-pn eu  «Deleon Four- 
niaud».
Dicha cintura la constituye una hoja 
de acero que roza sensiblemente el perfil 
de la llanta, y revestida para que no cor­
te la cámara. V a dispuesta en el interior 
de la envoltura, bajo  la cámara y fijada a 
la llanta por medio de dos pernos. Una 
hoja de caucho cubre el empalme impi­
diendo que se pinche la cámara (fig. 2).
Los bordes de la hoja son achatados 
y ésta aprieta los talones del neumático 
contra la llanta, impidiéndoles juntarse, y 
protegiendo eficazmente la cámara en el 
caso de que el neumático quede aplas­
tado por completo. Dicho dispositivo se 
adapta con facilidad sobre todos los mo­
delos de rueda.
Se han efectuado ensayos de desllantado lateral con una rue­
da inflada a un kilogramo de presión por centímetro cuadrado 
solamente. M i e n t r a s  
que el desllantado de 
una rueda sin cintura 
se o b t u v o  con una 
fuerza de 625 kilogra­
mos; el de una rueda 
provista de la cintura 
ya mencionada no pu­
do producirse ni con 
una fuerza de 900  ki­
log ram o s.L o s ensayos 
no p u d i e r o n  prose­
guirse, pues más allá 
de esa carga el apoyo 
patina sobre el neu­
mático.
Esas pruebas son, 
pues, terminantes en 
cuanto a la adherencia 
del n e  u m á t i c o  a la 
llanta.
En cambio, con di­
c h a  cintura resultan 
muy difíciles los mon­
t a j e s  y desmontajes 
del neumático, y du­
rante esta última o p e­
ración se corre peligro 
de pinchar la cámara entre cintura la bloque-pneu  y el talón del 
neumático, aun cuando esto sea mera cuestión de tomar precau­
ciones. L os ensayos de servicio en aviones han dado plena satis­
facción, siendo probable que dicha cintura se adopte en todos 
los aviones militares franceses.
En fin, la C asa Dunlop ha creado un 
modelo especial de ruedas y neumáticos 
que, según los ensayos efectuados, parece 
que resuelven bastante bien el problema 
(figura 3).
Dichos neumáticos «Dunlop» son, 
como los que ya existen para automóvi­
les, de talón más pequeño y menos acen­
tuado que el de los ordinarios; en cam ­
bio va por dentro armado con cinco 
cuerdas de piano, lo que le presta gran 
rigidez.
La llanta presenta un perfil especial 
consistente en una cuneta bastante pro­
funda que permite, pese a la rigidez de 
los talones, colocar sin dificultad el neu­
mático en la rueda estando la cámara de 
aire en su sitio y algo inflada.
Una vez situado el neumático se des­
Fig. i
Fig. 2
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liza en la cuneta una tira de caucho extensible que la llena entera­
mente y da al fondo de la llanta un perfil casi rectilíneo. Se pro­
cede entonces al llenado, y el neumático toma su sitio normal.
Los resultados obtenidos en los ensayos han sido excelentes.
La sección de nervadura de la llanta le presta gran resistencia 
contra la fuerza de aplastamiento. Además, tampoco sobrevino 
ningún desllantado, ni inflando el neumático hasta 15 kilogramos 
por centímetro cuadrado, ni con un esfuerzo lateral inflándolo sólo 
a un kilogramo de presión.
Las ruedas «Dunlop» se emplean desde hace un año en Ingla­
terra e Italia a completa satisfacción, no dando lugar a los frecuen­
tes accidentes con ruedas ordinarias.
Como se ve, la cuestión del empleo de neumáticos de baja pre­
sión para aviones se halla prácticamente resuelta.
La solución de este problema tenía su importancia; merced a 
ella se podrán evitar innumerables accidentes, facilitándose de 
paso, considerablemente, los movimientos de los aviones de gran 
tonelaje en el suelo.
L A  A V IA C IÓ N  F R A N C E S A
Magníficas hazañas que está realizando
r \ / ¡ l l á .  C ¡ ¿ ñ e r o s _______
R  r  rd  cf)ám r t y L e  m  a í t r e
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C h a l l e  j ' W e i s e r
Se llega a los 5*200 
Kilómetros en línea 
recta, sin escala
Entre los pilotos franceses ha reinado estos días extraordinaria 
emulación. D e los aeródromos de Le Bour- 
get y Villacoublay han salido el mismo día 
varios aparatos equipados para batir el re­
cord  de distancia sin escala o cubrir en tiem­
po límite recorridos no alcanzados hasta hoy.
L a  primera hazaña es  la del teniente 
Challe y capitán W eiser, que han ido de 
París a Bender A bbas en un aletazo.
Com o se sabe, el record  de distancia en 
línea recta era en 26 de junio de 1926 de 
4 .375 kilómetros, por los hermanos Arra- 
chart; luego, el 14 de julio, de 4 .715 kilóme­
tros, por Girier y Dordilly.
Hoy es de 5 .200  kilómetros, lo que re­
presenta la posibilidad de atravesar el A t­
lántico en un solo vuelo, pues la distancia 
recorrida es muy superior 
a la distancia París-Nue­
va York, y permitirá casi 
unir París con la punta 
nordeste del Brasil.
Sería injusto el pasar 
en silencio otros candi­
datos a los que la fortuna 
no les favoreció, y que 
debido a una sencilla ave­
ría de bujías tuvieron que 
aterrizar cuando aún les 
quedaba en los depósi­
tos c o m b u s t i b l e  para 
atravesar 6 .000  a 7 .000 
kilómetros.
En un record  de dis­
tancia, el instante trágico es aquel del despegue a plena carga, y 
las primeras horas de vuelo dan la medida de las cualidades del 
aparato; el resto es la resistencia de los pilotos y la suerte en el 
funcionamiento regular del motor.
Vamos a hablar algo del avión «S. E. C. M.», que nos parece
particularmente interesante por varios con­
ceptos, y que debido a una avería en las 
bujías hubo de aterrizar en Lindz (Hungría) 
cuando se disponía a recorrer de 6 .000  a 
6 .600  kilómetros de un golpe.
El «Amiot S. E. C. M.» es un aparato de 
bombardeo nocturno, triplaza, equipado con 
motor «Renault» 600  C V ; era, pues, el más 
pesado y potente de todos ellos. Su tripula­
ción la integraban dos pilotos: el piloto civil 
Pollon y el ayudante Vaucaudemberg, y un 
navegante: el teniente de navio Amaurich. 
Llevando dos depósitos de una capacidad 
total de más de 4 .0 0 0  litros de esencia hizo 
un despegue soberbio, pese a sus 6 .000  ki­
logramos. El ir dos pilotos que podían alter­
nar y un navegante en­
cargado únicamente del 
reconocimiento del cami­
no parecía que iba a dar­
le el éxito, máxime que 
el avión en su interior 
era de lo más cómodo 
que pueda realizarse en 
un avión de ra id : to c a ­
dor, rcamas de descanso, 
víveres, etc.
Pese a esa avería, el 
motor del aparato ha po­
dido dar la medida de sus 
cualidades. E l  «A m iot 
S. E. C. M.» no es otro, 
en efecto, que el «Amiot
El capitán Girier
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El  t e n i en te  C h a l l e  y el  ca p i tá n  W e i s e r
120 Bn 2», con alguna diferencia, que acaba de tomar parte en el 
último concurso francés de aviones de bom bardeo y que se ha he­
cho notar por la calidad de 
su construcción, la perfección 
de su acomodo y sus cualida­
des de manejabilidad com ple­
tamente extraordinarias para 
un avión de esas dimensiones 
y tonelaje.
Vamos a ofrecer al lector 
una breve descripción de este 
ú l t i m o  a p a r a t o .  E l  avión 
«Am iot 120 Bn 2» es un b i­
plano de a l a s  muy desigua­
les, enteramente metálico, m e­
nos las telas de las alas y del 
fu se la je . Las características generales son las siguientes:
Largo total, 13 metros; envergadura máxima, 19,36  metros; 
profundidad del ala superior, tres metros; profundidad del ala in­
ferior, 2 ,50  metros; altura, 5 ,325 metros; superficie, 8 5  metros cua­
drados; potencia, un «Renault» 124 a 6 0 0  C V ; peso equipado, 
2 .450  kilogramos; peso de esencia, 385 kilogramos; peso de acei­
te, 45 kilogramos; peso disponible, 7 3 8  kilogramos; peso total, 
3 .618  kilogramos.
P erform an ces .— Altura práctica, 5 .200  metros; velocidad en el 
suelo, 202  kilómetros por hora; velocidad a 4 0 0  metros, 188 kiló­
metros por hora; tiempo de subida a 2 .000  metros, once minutos y 
treinta y siete segundos; tiempo de subida a 4 .000  metros, trein­
ta minutos y treinta y siete segundos.
El avión, construido por la Société  d’Emboutissage et de Cons- 
tructions Mécaniques, lleva la armadura en duraluminio y, a la vez, 
es muy ligera y muy robusta, merced a los procedimientos de em­
palmes empleados por esta casa, que hacen posible el fácil empleo 
de los tubos redondos, tan ventajosos para todas las piezas que 
trabajan en recalentado.
Particularmente se emplean tubos redondos en la construcción
de la armadura y las nervaduras. Los mismos largueros de las alas 
son unos travesaños de suelas tubulares de gran resistencia y li­
gereza.
Todos los empalmes son de chapa de duraluminio, embutidas 
según los procedimientos «S. E. C. M.», de los que A l a s  ha habla­
do ya en uno de los números anteriores.
La disposición interior del aparato ha sido muy notablemente
cuidada, y los mandos son todos rígidos, montados sobre un ro­
damiento de bolas, lo que les hace de una agilidad muy notoria.
En el último concurso de aviones de bom bardeo, organizado 
por el G obierno francés, y al que hemos dedicado un artículo en 
nuestro número del 15 de marzo de 1926, el avión «Amiot 120 
Bn 2» ha tenido que competir con biniotores como el «Lioré & Oli- 
vier-Júpiter» y «Goliah-Júpiter», y con el avión «Farman 130», 
m onom otor 6 0 0  C V  «Farman».
A  excepción de la carga militar, más elevada para los multimo- 
tores, se ha mostrado superior como cualidades de vuelo y proe­
zas a todos los demás aparatos.
Aún no puede saberse cuál será la decisión del G obierno fran­
cés para sus pedidos futuros, pues la diversidad de aparatos pre­
sentados hace la elección di­
fícil, y muchos son los que
creen que sólo los multimo-
tores son aptos para el servi-
.. c ió  nocturno, y no menos
H E B r í  \ c i e r t o  e s  q u e  el  a v i ó n
«S. E. C . M.» es en mucho lo 
que m ejor se ha hecho como 
avión de gran porte mono- 
motor.
P or ello, aunque n o  se 
haya alineado para la lucha 
del record  de distancia y que 
se haya sólo c o n f o r m a d o  
con una proeza considerada hoy como muy modesta, no va­
cilamos en decir que el avión «Amiot S. E. C. M.» es una
P e l l e t i e r  d ’O i s y  y G on in
Los hermanos Arrachart
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Etablissements PALLADIUM
S O C IE D A D  A N Ó N IM A  - C A P IT A L : 4 .200 .000  F R A N C O S
D o m i c i l i o  S o c i a l  y  T a l l e r e s :
8 ,  R U E  G R A N D E  C E I N T U R E  - A R G E N T E U I L
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D ,  para  
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones
„Standard“
R U E D A S  C O M P L E T A S
AVIONES „HANRIOT"
SOCIEDAD ANONIMA
P r o v e e d o r  d e  lo s  G o b ie r n o s  
fra i le e s  y  e x t r a n je r o s  ^
E,1 ,,H D 14'
Aviones e hidroaviones militares, marinos, de tu­
rismo y escuela - Aviones sanitarios, adoptados
por el Gobierno francés
99 Records** del mundo en vtxelo planeado Concursos del Ministerio de la Guerra,
con ,,H 14 “  G r k  1^23
Teniente TH O RET , en Biskra, enero 1923, 7 h., 3 m. Categoría E  B 2.— 1.°, Avión «Hanriot», tipo « H3 2 » .
Teniente TH O RET, en Saint Remy (Provenza), sep- Categoría E  T  2 .— 1 .° ,  Avión « H a n r i o t » ,  t i po
tiembre 1924, 9 h., 4  m. «H D 19».
Sargento W E R N ER T, en Saint Remy (Provenza), Hidroavión escuela «H  D  17».— El único hidroavión 
marzo 1925, 9 h., 17 m. de principios utilizado por la Marina.
E.sctiela de mecánicos militares especializados en Aeronáutica,  en Courbevoie (»Sena)
Escuela de pilotaje en Mourmelon (Mame)
OFICINAS Y TALLERES:
2 , R o u t e  d e  B e z o n s .  - C a r r i é r e s  - s u r  - 6 'e in e  (S . - (£L - O .)
3  5 3
de las mejores producciones de la industria aeronáutica francesa.
6.000 Kilómetros 
en 41 lloras y* 45 minutos
Cuando se realizaba el último record  de distancia sin escala, el 
capitán Pelletier d’Oisy y Gonin salían en un 
avión «Potez», provisto de un motor «Lo- 
rraine-Diétrich> 6 0 0  C V , para cerrar el cir­
cuito París- R om a-T ú n ez-C asablan ca-M a- 
drid-Burdeos-París en dos días.
Durante el recorrido q u e ,  como deci­
mos, duró cuarenta y una horas y cuarenta 
y cinco minutos, el capitán Pelletier D ’Oisy 
sostuvo el mango de escoba, volviendo a 
Le Bourget tras escala en Roma, Túnez,
Casablanca y Burdeos.
Deduciendo la s  escalas de R om a, T ú ­
nez, Casablanca y Burdeos, que duraron 
una hora cada una, los 6 .000  kilómetros los ¡ 
ha recorrido Pelletier en cuarenta y una ho­
ras y cuarenta y cinco minutos de vuelo, o 
sea a una media d e  158 kilómetros por 
hora.
El „record“ 
de altura llevado 
a 12.500 metros
A  la par que se realizaban estos dos 
ra id s , el aviador Callizo batía el record  de 
altura por 12.500 metros.
D e recordar es que el primer record  ofi­
cial de altura fué el de 155 metros de Lat- 
ham, el 29  de agosto de 1909, es decir, hace diecisiete años.
Latham alcanzó el primero los 1 .000  metros (7 enero 1910), y, 
sucesivamente, Morane, los 2 .000  metros (3 septiembre 1910); Le- 
gagneux, 3 .000  metros (9 diciembre 1910), Garros, 4 .000  metros 
(6 septiembre 1912); Legagneux, 5 .000  metros (17 septiembre 
1912); Legagneux, 6 .0 0 0  metros (28 diciembre 1913); Bourgeois,
7 .000  metros (2 2  septiem bre 1 9 1 7 ) ;  Sadi 
Lecointe, 8 .0 0 0  metros (9 mayo 1919); C á ­
sale, 9 .000  metros (28 mayo 1919); Schroe- 
der, 10 .000  metros (27 febrero 1920); Sadi 
Lecointe, 11 .000 metros (30 octubre 1923); 
y Callizo, 12 .000 metros (10 octubre 1924).
P or tanto, era sobre esta base de 12 .000 
metros por la que habían de competir los 
que quisieran batir el record  de Callizo.
El aviador americano Mac Ready y el 
teniente aviador Joublin realizaron ambos 
una tentativa que les llevó a 12 .000  metros, 
aunque no más allá. A hora que para batir el 
record  de Callizo se precisaba rebasar en 
100 metros la altura anterior.
Callizo se estuvo entrenando durante al­
gún tiempo a bordo de un avión «Blériot- 
Spad>, motor «Lorraine» 4 0 0  C V , y el otro 
día se elevó en el aeródrom o de Buc a las 
dieciséis horas y cincuenta y seis minutos, 
volviendo a Le Bourget a las diecinueve 
horas y veinte minutos.
Al aterrizar se vió que uno de los baró­
grafos acusaba 12 .800  metros y el otro
12 .500  metros.
La comprobación del Laboratorio  de E n ­
sayos Físicos de A rtes y Oficios ha señalado 
la cifra de 12.442 metros como altura al­
canzada por M. Callizo el 24  de agosto de 1926.
El  av ia dor  Ca l l i zo
El «Ámiot-S. E.  C. M.»
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Cómo funcionan los postes de amarre
El mayor Scott, piloto del «R 34», y especialista británico de 
postes de amarre, ha comunicado a la Royal Aeronautical Society 
los resultados de los experimentos que ha realizado sobre postes 
de amarre.
Examinemos algunas de sus conclusiones:.
Com o se sabe, el poste de amarre es indispensable para explotar 
una línea de dirigibles, puesto que 
es p o s i b l e  un estacionamiento 
temporal de la aeronave y, por 
consiguiente, el volver a tierra sin 
los inconvenientes del han gar , que 
son: personal considerable, peli­
gros de maniobra, gastos prohibi­
tivos, etc.
Además, se pueden instalar di­
chos postes en diferentes sitios, 
donde la edificación del han gar  es 
imposible. En fin, en caso de de­
riva, la presencia de un poste pue­
de servir para la evacuación de la 
tripulación.
P o r  todas estas ventajas, el 
poste de amarre es muy apreciado 
en el recorrido de los dirigibles.
El poste de am arre, aunque 
existen distintos tipos en sus deta­
lles, se pone siempre en servicio 
según los mismos principios, que 
pueden resumirse como sigue:
La seguridad del dirigible en el 
poste se  halla subordinada a dos 
grandes cuestiones: las fuerzas ae­
rodinámicas que obran sobre el di­
rigible en mal tiempo, el manteni­
miento del dirigible en equilibrio estático correcto en condiciones 
meteorológicas variables.
La primera de esas cuestiones no ha parecido seria sino desde 
hace poco; se creía al principio que las fuerzas que obraban sobre 
el dirigible amarrado eran axiales, lo que hubiera sido una gran 
simplificación del problema, siendo éste el único punto que se tuvo 
en cuenta al establecer postes de amarre de rígidos, en que no se 
hizo caso de los esfuerzos laterales.
Por consiguiente, se ha podido comprobar que un gran dirigi­
ble amarrado por la punta no se mantiene estable en la dirección 
del viento, sino que oscila en un ángulo de cerca de 4° 25' de cada 
lado de la posición media. La posición de un dirigible cuyo eje es 
paralelo a la dirección del viento, es, pues, aerodinámicamente, 
inestable.
P o s t e  de a m a rr e  de L a k e h u r s t  ( E s t a d o s  Un idos )
fuerzos laterales, que parecían proceder más de los cambios rápi­
dos de velocidad y de dirección del viento que de su violencia.
Cambios de dirección de 1 a 4 o por segundo, o de velocidad 
de dos a cuatro millas por segundo, según los casos, pueden hacer 
que lleguen a 4,5 toneladas esos esfuerzos.
Los postes han resistido a los esfuerzos, pero precisa, en lo po­
sible, prevenir las oscilaciones que, 
sincronizadas con las tracciones 
desiguales de la punta del globo, 
pueden acarrear esfuerzos anorma­
les considerables.
Los esfuerzos verticales sobre 
el poste vienen del equilibrio está­
tico del dirigible. Las cuestiones 
de lastrado y deslastrado son fáci­
les de arreglar, pero las diferencias 
de temperatura entre el gas y la at­
mósfera, que pueden ser rápida­
mente i m p o r t a n t e s ,  introducen 
otras dificultades.
Una subida de la popa a una 
capa más fría, conservando el gas 
su temperatura inicial y más ele­
vada, tiende a aumentar relativa­
mente la fuerza ascensional d e l  
globo y a aumentar el movimiento. 
La inversa se verifica igualmente:
el dirigible es, pues, inestable en el 
plano vertical.
Los equilibradores de bombas 
no son bastante rápidos para con­
tener las oscilaciones. Hasta nueva 
orden se dispone en la parte trase­
ra del dirigible de una cuerda que 
cuelga, llevando pesos que hacen el efecto de una cuerda equilibra- 
dora en un globo libre.
Para evitar el frenado de los pesos en el suelo, que se oponen 
a los movimientos laterales, en Inglaterra se ha dispuesto, en el ex­
tremo de la cuerda, un armón con ruedas, cuyo peso lo sostienen,
mitad por mitad, el globo y el suelo.
Las maniobras de llegada al poste varían poco con los diversos 
sistemas.
El globo se presenta con velocidad floja, punta al viento, a 150 
metros de alto. En la vertical de la punta del cable de subida, mar­
cada por una banderita, echa el cable de amarre, que el equipo de 
tierra une inmediatamente al cable de subida por un sistema de 
empalme. En este momento, a una señal, el mando de la maniobra 
pasa del comandante del globo al oficial encargado del amarre, y
Se han hecho experimentos para determinar el origen de los es- que, generalmente, se tiene en lo alto del poste.
Las temperaturas de tierra le son señaladas al comandante del 
globo. El trole de subida lleva al globo hasta 150 metros próxi­
mamente del suelo.
La cabezada se torna más fuerte a medida que el cable se 
acorta.
L a  punta del globo se lleva el contacto del empalme, cono o 
copa, que termina el brazo móvil del poste, y luego se fija, según 
el sistema, por medio de muelles o cualquier otro dispositivo.
Esa maniobra de amarre no exige, en suma, sino ocho hombres, 
mientras que la entrada al hangar  exige de 4 0 0  a 500.
Los postes americanos
Con motivo de los experimentos realizados por el mayor Scott, 
M. Charles Dollfus estudia en la Aeronáutica la naturaleza de los 
postes americanos más conocidos, y modelos que se hallan dispues­
tos para establecerse.
El poste de la Marina americana de Lakehurst, utilizado por el 
«Shenandoah» y el «Los Angeles», es de acero, sección triangular.
Como de construcción más perfecta se revela el poste británi­
co de Cardington: es una torre de sección octogonal, de acero, que 
mide 51 metros de alto a la galería. La anchura de la base es de
\
21 ,33  metros, y la de la cima de 7 ,62  metros. Su construcción es 
tal que la torre puede soportar una tracción de 3 0  toneladas en la 
cima en todas direcciones.
Tam bién se está construyendo en los Estados Unidos una serie 
de postes de sistema completamente diferente.
Uno de ellos, instalado en Détroit, sobre el terreno de Ford, 
se halla terminado; un segundo está en construcción en S co tt  Field, 
en Belleville (Illinois).
En dicho sistema se ha buscado el suprimir la larga operación 
de embarque o desembarque de pasajeros y del flete por el estre­
cho pasadizo que conduce a la extremidad del dirigible y luego por 
el ascensor hasta tierra.
En efecto, el dirigible, una vez amarrado, se lleva al suelo, ya 
que la pieza de amarre es libre en lo alto del poste y se desliza 
todo a lo largo de dos guías hasta una distancia del suelo tal que 
las barquillas van a descansar sobre carros que permiten la rota­
ción alrededor del poste.
Y  para terminar este ligero bosquejo, añadamos que el «Nor- 
ge» ha consagrado la utilidad del poste de amarre, pues merced a 
los postes de O slo  y del Spitzberg es como dicho dirigible pudo 
lanzarse últimamente a la conquista del Polo.
L A  T R A V E S ÍA  D E L  A T L Á N T IC O
El vuelo del capitán Fonck
Tantas veces se ha anunciado a bombo y platillo el viaje del 
aviador Fonck  a través del O céano Atlántico que no podemos me­
nos de dedicar unas líneas a esta eventualidad.
Tememos que todo ese ruido se ha hecho para nada, pues to ­
dos los informes meteorológicos son unánimes en com probar que 
el período del equinocio se halla casi siempre agitado en el O céano, 
y que de seguro que si Fonck  sale se enfrentará con zonas de de­
presión que pueden contrariar su viaje o detenerlo. El momento 
que se ha escogido es quizá uno de los menos oportunos del año, 
a decir de los meteorologistas.
A  no ser, empero, por un escape de gasolina del que se tuvo 
conocimiento a última hora, parece que Fonck hubiera salido uno 
de estos pasados días.
Pero sea como fuere, deseamos para la buena reputación de la 
Aeronáutica que un proyecto al que tanta publicidad se ha dado se 
realice y triunfe.
Nuevos aparatos
" i
E n OKLY (FRANCIA).— El  av ión  i n v e n ta d o  po r  M.  A l b e s s a r d ,  en vue lo
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Blériot-Aéronautique
SOCIEDAD ANÓNIMA
Capital: 6 . 0 0 0 .0 0 0  de francos
3, Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
„SPAD 51 C“ ‘
Monoplaza, de caza, con motor «Júpiter» 420 CV, «el mejor trepador  
del mundo», fabricado en serie para la Aeronáutica polaca
A viones e H id ro av io n e s  civiles  
1 y  m ilitares  de to d a s  ca te g o ría s
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Paracaídas Maurice BLANQUIER
PARA AVIACION Y AEROSTACIÓN
L.  V I N A Y ,  C o n s t r u c t o r
P A R I S .  6 7 ,  Boulevard Bessieres (17 ' me)
Aprobado por el Servicio 
Técnico de la Aeronáutica 
francesa
El único paracaídas que 
se abre en  m e n o s  de 
8 metros
Premiado en el Concurso 
de Roma; Gran Prem io  
Exposición Nacional de 
los Oficios, París 1926
Prim er Prem io de para- 
caídas en el Concurso de 
la seguridad aérea de 1924
Proveedor del Gobierno francés y otros
La primera gasolina del mundo 
para motores de aviación
i r e  i  k i
MARCA
Especial para mo
EL LEON
ores de aviación
S o c ie d a d  M arca  O  L e ó n -M arques d e  V a /d e iy le s ia s  4  d u p -M a d r id .
Revista de revistas
El primer motor belga 
de Aviación
La Casa «Minerva» ha construido el primer motor de Aviación 
fabricado en Bélgica desde la guerra.
D e conformidad con el reglamento de la Comisión Internacio­
nal de Navegación A érea, el nuevo motor «Minerva», sin válvula, 
creado para las necesidades de la Aeronáutica, ha sido sometido 
a los ensayos de homologación oficial.
El motor «Minerva», presentado por M. Deschamps, ingeniero 
de la Sociedad, satisfizo en las pruebas, consistentes en:
1.° Un ensayo de potencia de duración, de una hora.
2.° Un ensayo de resistencia, de cincuenta horas.
3.° Un ensayo de potencia, de una hora.
4.° Una prueba de supervelocidad, de treinta minutos.
A  la velocidad de 1 .800 revoluciones dió una potencia de 178 
caballos de vapor, y a 2 .000  revoluciones una potencia extrema de
187 CV .
El  m o to r  «Minerva» 150 c a b a l l o s  de vapor
El consumo normal de carburante, a 1 .800  revoluciones, fué de 
225 gramos por CV-hora, y el consumo mínimo, a igual régimen 
y para una misma potencia, de 221 gramos, lo que constituye la 
cifra más baja alcanzada hasta hoy por m otores parecidos.
El motor «Minerva» es un ocho cilindros en V, de 105 de 
a le sa je  y de 150 de carrera, para una cilindrada de 10 ,400  li­
tros,
Su peso total es de 2 8 3 ,5 0 0  kilogramos, o sea, 1 ,340  kilogra­
mos por caballo.
Aerosonda „Behm“
Dicho aparato sirve para que el piloto de una aeronave conoz­
ca en todo momento la altura exacta en que se halla, sea cual fue­
re la visibilidad y la naturaleza del terreno.
El principio de este aparato es el mismo que el creado para
A e ro s o n d a  «Beimi»
medir profundidades en navegación marítima: las ondas produci­
das por una detonación a bordo de la aeronave, vuelve a la misma 
aeronave al reflejarse en tierra o en la superficie del agua. La  me­
dida del intervalo de tiempo que pasa entre la detonación y el eco 
da la altura buscada.
El aparato «Behm» mismo produce, a voluntad del piloto, una 
detonación cada medio segundo; mide automáticamente el inter­
valo de tiempo entre cada detonación y cada eco a 1/10.000 de 
segundo aproximado.
Cada medida de intervalo de tiempo corresponde a una señal 
luminosa que se mueve en una graduación, la cual da la altura bus­
cada con diferencia tan sólo de 10 centímetros.
ALEMANIA
La explotación de lineas 
de interés lo cal
No hace mucho t iempo se ha abierto al público la primera línea de interés 
local,  explotada con aviones de transporte de gran potencia.  E s t a  línea la e x ­
plota la Compañía Nordeutdsche Luftverkerhr-A.  G. entre Bremen y Ham- 
burgo y asegura la correspondencia  con el avión de Berlín.  Hay también dife­
rentes  Compañías  regionales de transportes  aéreos que se preparan para es ta ­
blecer,  igualmente,  l íneas de interés  local que correspondan con los servicios  
de la Compañía Deu tsch e  Lufthansa;  se pondrán en servicio por dos Com pa ­
ñías distintas  para el tráfico interior, de 20 a 22 aviones;  las capitales  interesa­
das son las que subvencionan es tos  servicios.
Form ación de técnicos  
de le A eronáutica
S e  ha creado en la Terc er a  Facultad (máquinas,  técn ica de const rucciones 
navales ,  electricidad) de la Tec hn is ehe  Hochschule,  de Danzig,  una sección 
especial  de T é c n i c a  aeronáutica.  És ta  está  relacionada con la sección  de Cons­
trucc iones  navales  y justifica la creación de una cátedra regular de Con stru c­
ciones aeronáuticas.
La construcción y la explotación de aparatos  aeronáuticos ,  la estát ica  de 
construccion es  aeronáuticas  y la construcción ligera figuran por vez primera 
en el programa de los cursos  al lado de las materias  ya apuntadas,  estudio ge­
neral y particular de corrientes ,  motores  de aviones y meteorología .
Un vuelo de 6 0  kilóm etros, 
sin m otor
E n el terreno del vuelo a vela es  de registrar una verdadera proeza,  reali­
zada con motivo del Concurso  de planeadores  del Rhoen.  El aviador Kegel ha 
batido de manera rotunda el record  del mundo de distancia de vuelo sin mo­
tor en línea recta ,  cubriendo los 60 ki lómetros que separan W asse rkup e  de 
Komperthanzen,  donde tomó tierra. El anterior record  era de 44,600 kiló­
metros.
E xposición  In tern acio n al de 
A eronáutica en B erlín
En Otoño de 1927 o en la primavera del 28, se celebrará en Berlín una 
Expo sición  Internacional de Aeronáutica.  E s t a  exposición abarcará todas  las 
ramas de la Aeronáutica y representará,  junto con la Aviación moderna,  el 
desenvolvimiento histórico de toda la Aeronáutica.
La Expos ic ió n  se  efectuará en los tres  halls s i tuados sobre el terreno de 
Ex po sición  en Kaiserdamm. Se  t iene la intención de hacer  coincidir la E x p o ­
sición con una gran prueba Aeronáutica que se verificará al mismo t iempo,  y 
cuyos  puntos de salida y llegada han de ser  Berlín.
ARGENTINA
La reorgan ización  de la  
A viación civil
En 31 de diciembre de 1925, el departamento de la Aviación civil se c o m ­
ponía de se is  sargentos-monitores  y doce mecánicos,  repart idos en los  ae ró ­
dromos.
La principal labor administrativa ha sido la redacción del decre to  del 
4 de sep tie mbr e  de 1925, reglamentando el vuelo y aterrizaje sobre el terri to­
r io  de la república y sus aguas territoriales,  así como el alquiler en Morón de- 
un ext en so  terreno destinado a construir un gran aeródromo central para la 
capital y sus afueras.
El Ministerio ha establecido, igualmente,  un proyecto de reorganiza­
ción, dejando todos  estos  servicios  bajo  el departamento de la Dirección del 
Servicio  Aeronáutico de la Armada, que lo subdividirá de la manera si­
guiente:
Dirección.
Secretaría  (aplicación de los reglamentos sobre el tráfico aéreo, inmatri- 
culación,  etc.).
Contabil idad y parques aeronáuticos .
Secc ion es  técn icas  (construcciones aeronáuticas,  motores , etc. ).
Funcionamiento práctico (desenvolvimiento de la Aviación civil ba jo  to ­
das sus formas, verificación del movimiento aéreo, es tadíst icas ,  etc. ).
Organización material (aeródromos y es taciones  de hidroaviones,  hanga­
res , talleres,  señalamiento,  servicio meteorológico,  cartografía,  etc.) .
ESPAÑA
Los pilotos que más 
se Kan distinguido, y 
sos nuevos destinos
La Dirección de Aeronáutica a caba  de publicar las nuevas plantil las de la 
Aviación militar, en las que figuran los s iguientes  destinos:
Comandante Franco:  jefe de grupo en la Jefatura Superior de Aero­
náutica.
Capitán Ruiz de Alda: jefe de escuadrilla en la plana mayor de servicio de 
material.
Capitán Gallarza: jefe de escuadrilla en las Es cue las  táct icas .
Capitán Estévez:  jefe de escuadril la  en la Escu e la  de Instrucción.
Capitán Loriga:  jefe de escuadrilla en las Es cue las  de Vuelo.
Capitán J i ménez-M art í  (que hizo el vuelo Madrid-Angulema-Madrid) :  jefe 
de escuadrilla en las Es cue la s  de Vuelo.
Capitán Ríos (primer aviador laureado por hechos en Marruecos) :  ayudan­
te del jefe de Aviación.
Capitán Barberán (que con Franco  hizo el proyecto de vuelo a la Argen­
tina):  jefe de escuadrilla del servicio  de material (recepción y ensayos) .
Comandante Pérez Seoane  (especial izado en cu est iones  de radio):  jefe de 
la secc ión  de Radio.
Capitán Sp en cer  (conceptuado como uno de los  mejores  pilotos  españo­
les, y de los que iniciaron el desenvolvimiento de la Aeronáutica española) :  
jefe de escuadri lla en la Jefatura Superior de Aeronáutica.
Ten iente  Scala  (uno de los tres  aviadores  argentinos que vinieron a ingre­
sar en la Aviación española,  y el único superviviente  de los tres):  oficial en la 
escuadra de León.
Comandante Pérez Núñez (médico,  que paró la hélice de su motor  a
3.000 metros de altura y aterrizó felizmente):  oficial en la escuadra de in s tr u c­
ción.
Comandante Herrera (autor del proyecto  de dirigibles «España-América») :  
jefe de escuadra en la plana mayor.
Capitán Gutiérrez López (que con el comandante Delgado dió la vuelta  a 
España) :  jefe de escuadrilla en los servicios  de instrucción.
Infante D. Alfonso de Orleáns:  jefe de un grupo en las Es cue la s  tác t i cas .
Capitán Pardo García  (que en s iete horas hizo 602 aterrizajes) :  jefe de es ­
cuadrilla en las Es cue las  táct icas ,
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Capitán Le cea  (que se  distinguió por sus  acrobacias  y que desde su avión 
cazó avutardas):  jefe de escuadrilla del grupo de la zona oriental.
Ten ientes  Ragousin y Krigiñy (súbditos  rusos pertenecientes  al Tercio) :  
oficiales afectos  a la bas e  de hidros de Mar Chica.
Al mismo punto ha sido dest inado el capitán Cañete ,  autor de un modelo 
de hidros sin motor  que ya ha realizado vuelos.
Capitán Las Morenas  (primer aviador que voló de noche) :  en comisión a 
París.
Banquete a los aviadores 
que Hicieron el ,,ra id '‘
Espana-Filipinas
El Com ité  hispanofil ipino de Madrid obsequió a los  pilotos y mecánicos 
españoles  Lóriga,  Gallarza y Estévez,  y Pérez,  Arozamena y Calvo,  que, en un 
raid  gloria de la Aviación española,  l levaron a Filipinas la representación de 
la raza, de la madre patria, tan querida en aquel archipiélago.
El acto,  que tuvo efecto en La Bombilla,  fué una fiesta encantadora,  en 
que los brindis, rebosan tes  de patriot ismo y s inceridad,  demostraron lo que 
es  y lo que se puede esperar  de nuestros aeronautas.
ESTADOS UNIDOS
O rdenación de la A eronáutica
El desarrol lo de la Aeronáutica en los  E s ta d os  Unidos,  que tan acalora­
das discusiones susci tara a raíz del 
proceso  del general Mitchel l ,  acaba  
de reglamentarse por medio de dos 
decretos ,  uno para la Marina y otro 
para Guerra.
He aquí las principales  disposi­
c iones de am bo s documentos,  que 
fijan el desarrollo de la Aeronáutica 
en los E s ta d os  Unidos para los cinco 
años venideros:
1.° D ecreto Aeronáutica naval.
Antes de cerrarse;  el Congre so  adop- 
fó las conclu siones  de la Comisión 
Morrowo;  las principales  disposicio­
nes de este  decreto son:
Nombramiento de un nuevo sub­
secretario  que,  ba jo  la dirección del ministro de Marina,  se encargará de 
velar sobre la Aeronáutica naval, s iendo su principal cometido el de coordi­
nar las actividades aéreas  navales  con las demás aéreas gubernamentales .
D e  hecho, el nuevo subsecre tario  no queda revest ido sino de una autori­
dad muy limitada. El almirante Moffret  continúa s iendo jefe de la Oficina Ae­
ronáutica,  y de preguntarse es cuáles  serán las relac iones entre  am bo s orga-  
. nismos.  Además, la palabra «subsecretario» es una traducción impropia,  pues 
que Mr.  W a r n e r  no es  sino un ayudante del Minister io  de Marina (Assistant 
Secretary).
El De creto  fija las cantidades de aviones que han de en cargarse  cada año 
durante esos  c inco años,  y fijar los  créditos  reservados a e s o s  fines.  De esta 
forma se espera no haya solución de continuidad en la polí tica seguida.
Años fiscales  que terminan el 30 de junio,  respect ivamente :
Año 1927, 235 aviones,  12.285.000 dólares  de crédito
¿iiimmmmmmmmimmimiiimmiiimmimmmmiimmmiiiii*
Casa francesa desea vender licencia 
a entidad española para la fabrica­
ción de un aparato de turismo, ga­
nador de grandes pruebas
1 Dirigirse a la Revista ALAS |
1928, 313
1929, 335
1930, 357
1931, 374
16.223.750
17.582.500
18.941.250
20.046.250
Par a los  años 1932 y s iguientes  la cántidad de nuev os  av iones  pedidos 
anualmente no podrá pasar  de 333, por un precio máximo de 17.476.250 dóla­
res, pues con un 33 por 100 de subs t i tuc ión  se  juzga que ese  número ha de 
ser suficiente para mantener a 1.000 el efect ivo de los aviones de la Aeronáu­
tica naval.
2.° D ecreto Aeronáutica m ilitar— L o s  legis ladores  se han propuesto 
es te  triple fin;
a) Mejo rar  la s i tuación del personal navegante,  y la Aviación para los 
pilotos.
b) Fi jar un programa para un período de c inco añ os  y,
c) Organizar un nuevo s istema de reparto de pedidos,  de forma que las 
C a sa s  serias  puedan subsist ir .
La s  cláusulas  conten idas  en es te  apartado se aplicarán también a los pe­
didos de la Aeronáutica naval.
L o s  métodos  de compra de aviones se  tratan al detalle,  procediéndose  a 
co ncu rso  cuando se  deseen nuevos aviones.
L o s  concu rsantes  habrán de ser americanos,  y si se trata de S oc ie d ad es  
las tres  cuartas  partes  del capital han de ser  americanas.
L o s  ministros  de Guerra y Marina podrán, cuando así lo juzguen,  comprar 
pr otot ipos al extranjero.  Si los  planos convienen,  se  darán a construir esos  
protot ipos a l a s  C asas  americanas.
FRANCIA
Prem io de A viación  
Georges Dreyfus
M. G. Dreyfus ha puesto  a disposición del Aero Club de Francia  la canti ­
dad de 20.000 francos en especies ,  destinada a recompensar  a la tripulación
francesa del aparato francés  que haya realizado la mejor  proeza de Aviación 
entre el 1.° de junio y el 31 de diciembre de 1926, media noche,  hora de llegada.
El premio lo co ncederá  el Comité  director  del Aero Club de Francia  por
informe de la Comisión  de Aviación,  
que se reunirá los  primeros días de 
enero  de 1927.
La S. E . V. obtiene  
un éxito
Terminado el Concu rs o  de resis­
tencia  de motores  hace  algunos me­
ses ,  se ha ce lebrado  un Con cu rs o  de 
generadores  de 600 vat ios,  en la s e c ­
ción té cn ic a  de la Aeronáutica.
La dínamo presentada  p o r  la
S.  E.  V.  (S ocieda d Anónima para el 
equipado e léc tr ico  de Vehículos) ,  es 
la que ha ganado el primer premio de 
es te  concu rso ,  sobre pujando  b a s ta n ­
te  las demás  marcas por la novedad de sus co n ce p c io n e s  y la forma part icu­
larmente segura con que se realizaron.
Oran Premio del 
A ero Club
El X V  Gran Premio del Aero Club de Francia  para glo bo s l ibres,  de pri­
mera, segunda y tercera ca tegorías  (1.200 metros cúbicos ,  máximo),  se  verifi­
cará es te  año el día 19 de septiembre.
La salida se dará en el Estadium Municipal  de Cou ice l les ,  en Reims.
E s t e  año será el Aero Club de Champaña el que organice,  con el de Fran­
cia,  la c i tada prueba.
Como los anteriores ,  és te  será un Concu rs o  de distancia  sin escala ,  con 
handicap en los  globos de la primera categor ía  (600 metros cúbicos) ,  de un 
solo pi loto a bordo; en la segunda,  el piloto l levará un pasajero;  y en la terce­
ra, dos pasajeros .
Podrán  part icipar,  en iguales  condiciones  que los  pilotos  del Aero Club 
de Francia ,  los de los Clubs federados ex tra n je ro s  y Soc ie d a d e s  afiliadas.
HAITÍ
L ín ea postal de 
port au P rin ce  
a Cabo H aitiano
Ha sido recientemente  inaugurada una línea postal  entre Por t  au Prince y 
el C a b o  Haitiano.
Dic ha  línea realiza el servicio tres  v e c e s  por semana,
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HOLANDA
Acuerdos Aéreos in tern acion ales
Se  han co ncertado  acuerdos  aéreos entre Holanda, de una parte,  y Suiza,  
Polonia y Suec ia  de otra.  E s t o s  acuerdos están conformes,  casi textualmente,  
con el acuerdo holandonoruego del 8 de enero de 1925. El acuerdo holando- 
suizo ha sido firmado el 18 de mayo de 1925; el holandopolaco,  el 4 de no­
viembre de 1925; y el holandosueco,  el 21 de noviembre de 1925.
ITALIA
Proyecto de aeródrom o en Ostia
Actualmente se está estudiando la creación de un aeródromo para el trá­
fico comercial  cerca de la estación de hidroaviones de Ostia,  en la desembo­
cadura del Tíber .
Incendio de un dirigible italiano
Durante el vaciado del semirrígido núm. 3, construido para la Marina jap o­
nesa,  la envoltura del mismo se incendió,  propagándose el fuego con gran ra­
pidez.
Afortunadamente no hubo que lamentar ninguna víct ima,  ni ninguno de 
los dirigibles que se encontraban en el aeródromo de Ciampino fué alcanzado 
por las llamas.
Se  calculan las pérdidas en 300.000 liras.
S e  ignoran las causas del siniestro.
La línea T urín-T rieste
En lo sucesivo, el servicio de la línea Turín-Trieste  (trisemanal hasta aho­
ra), se efectuará diariamente,  a exce p ción  de los domingos.
La Soc ie ta  Italiana Servizi  Aerei,  que la explota,  la prolongará durante el 
verano más allá de Trieste  hasta  Portorose.
Los aparatos  en servicio están construidos en el Arsenal  Naval Triest ino 
de Monfalcone.
PAÍSES BAJOS
Movimiento de los aeródrom os  
neerlandeses en junio de 1926
Amsterdam-Schiphol — 502 aviones de servicios  regulares internaciona­
les,  103 vuelos  de recreo,  numerosos vuelos  de ensayo,  etc .
Rotterdam - Waalhaven . —263 aviones de servicios  regulares internaciona­
les, 124 aviones militares,  115 vuelos  especiales ,  128 vuelos de recreo.  
Vi si tantes  que pagan:  6.529, de los  cuales  523 son alumnos.
RUMANIA
O rganización de la A viación civil
S e  está  elavorando un proyecto de ley por el Go biern o  rumano sobre la 
organización de la Aeronáutica comercial  de Rumania.  Según las disposiciones 
de este  proyecto,  los servicios  aéreos en el interior de Rumania estarán e x ­
clusivamente asegu rado s por aviones rumanos.
Las líneas aéreas  que deban ser  explotadas  serán determinadas por el 
ministro de la Guerra,  que continuará dirigiendo las l íneas aéreas  internacio­
nales y nacionales.
El Es tado  rumano organizará por su cuenta un servicio de correo  aéreo 
que será utilizado, al mismo t iempo,  para el transporte  de pasajeros .  El E s t a ­
do hará, igualmente,  conces io nes  a Compañías  para la explotación  de nuevas 
líneas aéreas,  pero s iempre con el consentim iento  del Conse jo  de Ministros  
E s ta s  co n ces io nes  serán exclus ivamente reservadas a súbditos  rumanos o S o ­
ciedades  rumanas.
Al expirar la co nces ión  en el plazo determinado, las instalaciones exis ten­
tes  pasarán a ser  propiedad del Es tado ,  sin que és te  tenga  que abonar indem­
nizaciones.
Las  relaciones entre la navegación aérea particular y la Dirección de C o ­
rreos las regulará un contrato especial .
RUSIA
Inauguración de líneas 
postales aéreas
Han sido recientemente inauguradas las dos l íneas aéreas  s iguientes,  que 
corresponden con la línea Moscú ,  Oret,  Kharkow, Artemowosk,  Rostov del 
Don,  Minerabusyja Wody.
1.° Línea Minerabusyja  W ody-G ro sn yi -D erb ent -B akou :
Longitud de la línea, 588 kilómetros.
Servicio  bisemanal ,  martes  y jueves.
Duración del viaje,  nueve horas,  quince minutos.
2.° Línea Bacou-Enlach-Tif l is :
Longitud de la línea, 561 kilómetros.
Servicio  bisemanal,  miércoles  y viernes.
Duración del viaje,  cinco horas,  treinta minutos.
Compra de motores ame» 
ricanos para aviones
La U. R. S.  S .  es el mejor  cl iente de los Es tados  Unidos en motores  de 
Aviación,  pues últimamente ha comprado motores  por valor de 48.068 dólares,  
y piezas sueltas  por valor de 14.158 dólares.
L A  A E R O N Á U T IC A  EN R U SIA
Dos aviadores rusos realizan 7 .0 0 0  ki­
lómetros en treinta  y cuatro horas,  
veintidós minutos, de vuelo efectivo
Los aviadores rusos Grom off y Radziwitch salieron de Moscú 
para cerrar el circuito Moscú, Koenigsberg, Berlín, París, Roma, 
Viena, Varsovia, Moscú, logrando su intento en treinta y cuatro 
horas, veintidós minutos de vuelo efectivo, o sean, 7 .0 0 0  kilóme­
tros.
El primer día cubrieron la etaoa Moscú-París. Desde Le Bour- 
get salieron al día siguiente para Viena, por Roma, y desde Viena 
se dirigieron a Moscú, dando fin al raid.
Los  a v i a d o re s  G r o m o f f  y R ad z i w i t c h
S T A M P A ,  A b a s c a l ,  36 .  Ma dr id .
A v i o n e s  m il i ta r e s  A v i o n e s  e H i d r o a v i o n e s  c o m e r c i a l e s
„ R e c o r d “ del m u n d o  de v e l o c i d a d :  4 4 8 , 1 7 1  k i l ó m e t r o s
ANCIENS ETABLISSEMENTS A. BERNARD « u tu
AVIONS A. B E R N A R D  (L ice n cia  J .  H u b ert)  L a  C o u rn eu ve  («Seine)
A P A R A T O  D E  CA ZA  «14 C D
APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA
P . V 1 E T ,  C O N S T R U C T O R
O 4  , A v e n u e  E d o u a r d - V  a i l l a n t B I L L A N C O U R T  ( F r a n c i a . )
Inyección en Id* fuberutsde adm/xton
Funciona con tocias 
las t e m p e r a t u r a s ,  
puede instalársele  
alejad o de los mo­
tores
Tirio de t/asificdiiü
E l  a p a r a t o  d e  
arranque más rápi­
do, siempre dispuesto a 
f u n c i o n a r ,  puede efec­
tu ar un número ilimitado 
de salidas sin m archarse  
de a bordo
El más sencillo
E l más ligero
E l que menos es 
torba
Motor LORRAINE 
4 5 0  CV en W
E m p l e a  d e s d e  la 
esencia „Tourism e" Has­
ta la esencia , ,Aviation“ , 
s i n  g r a d u a c i ó n  e s ­
pecial
L A ME J D R  P A R A  A V I A C I O N  
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
R E F I N E R I A S  EN A L I C A N T E  B I L B A D  Y  V A L E N C I A
C e n T r a l  S a n  Agustín  2  M a d r i d
( E s f u m a  a /a  P'asa de /aí O o rfts  )
S u cu rsa les y D epósito  en hda. E spañ a  __
